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1. OBJETO 



1 .1 Esta guía establece el procedimiento que debe seguirse para el diseño, construcción y reinstalación 
de los adoquines. 



2. ALCANCE 



2.1 Esta guia establece el procedimiento para el diseño de áreas transitadas por vehículos pesados, 
las cuales son capaces de soportar cargas de 18 toneladas sobre sus ejes. En los siguientes 
capítulos, el lector podrá contar con una guía para el diseño y para la construcción de 
pavimentos, que comprende las carreteras y el tránsito de vehículos que deben soportar más de 
4,5 X 1 0^ de ejes estándar. 



3. PROCEDIMIENTO DE DISEÑO 



3.1 Diseño estructural. Para este efecto, un camino pavimentado con adoquines de hormigón incluye 
los siguientes elementos. 



a) sub-base, 

b) base, 

c) plantilla, una capa de 50 mm de arena fina, 

d) adoquinado, 

e) guarnición. 



3.1.1 Generalidades. En la figura 1, se muestra la construcción de un pavimento de adoquines de 
hormigón, el cual deberá soportar más de 1 ,5 millones de ejes estándar durante el diseño. 
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3.1.2 En el borde del pavimento es necesario algún tipo de guarnición o de contención, para evitar que se 
desplacen, tanto los adoquines como la plantilla. La guarnición puede constar de cualquier 
estructura firme, como un borde a nivel del pavimento o a un nivel superior, o bien, el pavimento 
existente, si este es sólido. Mientras la guarnición sea lo suficientemente resistente para soportar 
cualquier daño causado por el impacto o por el empuje de los vehículos que transiten sobre el 
pavimento, será satisfactoria 



DESCRIPTORES: Adoquines, hormigón, tránsito pesado, guía 
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FIGURA 1. Sección transversal de un pavimento con la superficie de adoquines de hormigón 
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3.1.3 El aparejo evita el desplazamiento de un adoquín, en relación con los adoquines adyacentes. 
Ahora bien, el adoquinado consta de adoquines que encajan perfectamente uno al lado del otro, y los 
espacios entre ellos (por lo general entre 2 y 3 mm) se llenan con polvo y con partículas de arena. 
Estas partículas impiden que algún adoquín sea desplazado, ya que permiten que la carga vertical 
aplicada sobre cada adoquín sea soportada por el mismo, por los adoquines adyacentes y, en menor 
grado, por los más distantes. 

Por lo tanto, la aplicación de una carga al pavimento provoca que éste se comporte de una manera 
"flexible". 

Las uniones también permiten que las fuerzas originadas por la acción de frenar y por la aceleración de los 
vehículos produzcan un desplazamiento horizontal de los adoquines, ocasionando con ello la falla 
conocida como "deslizamiento". 

3.1 .4 Es necesario que haya juntas horizontales en la pavimentación, las cuales se obtienen, ya sea 
usando adoquines de forma patentada o colocando adoquines rectangulares, siguiendo el modelo de 
esterilla. Los primeros pueden colocarse aparejados, como se ilustra en la figura 2a, con el eje 
longitudinal, con un ángulo aproximado de 90° respecto al eje de circulación, o bien como se muestra 
en la figura 2b. En cualquier pavimento transitado por vehículos, los adoquines rectangulares deberán 
estar colocados únicamente en forma de petatillo (ver la figura 2c). 

3.1.5 Si llega a presentarse un desplazamiento horizontal considerable, las juntas se abrirán y las 
uniones verticales se perderán, con lo cual se destruye la capacidad de los adoquines para distribuir la carga. 

3.1.6 Cualquier pavimento debe diseñarse de tal manera que resista una deformación excesiva o una 
falla estructural, que son un resultado de la acumulación de los efectos nocivos producidos por 
los vehículos que transitan por él. La influencia destructora de un vehículo depende principalmente de 
las cargas axiales. 
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FIGURA 2. Modelos de colocación de adoquines para obtener una unión horizontal entre ellos, a) 

a) Adoquines diseñados, colocados en aparejo 




b) Adoquines diseñados, colocados en esterilla 




c) Adoquines rectangulares, colocados en esterilla; (en los caminos, los adoquines rectangulares 
nunca deberán colocarse en aparejo, ya que la unión sería deficiente). 




En la Tabla 8 de la Road Note 29 (Transport and Road Research Laboratory) se enumera la influencia nociva 
relativa a las cargas axiales de 900 a 18 000 kg, y éstas se comparan con un "eje estándar" de 8 160 
kg*, el cual se da como una unidad de destrucción. En la figura 3 se proporcionan gráficamente estos datos. 
La mayoría de los pavimentos soportan tránsito pesado y ligero, por lo que la primera estapa de 
cualquier diseño consiste en calcular la cantidad total de las distintas cargas axiales que el 
pavimento debe resistir durante su diseño planeado. 

3.1 .7 Una vez que se conoce el total de las cargas axiales individuales, estas pueden ser convertidas, utilizando 
los datos de la figura 3, a un número equivalente de ejes estándar y después ser integradas. En el apéndice de 
esta guía, se dan algunos ejemplos de la manera en que esta operación se calcula, 



Esta cifra se ha redondeado a 8 000 kg según el Technical Memorándum No. H6/78, publicado en abril de 1978. 
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FIGURA 3. La influencia desfavorable relativa de las diferentes cargas axiales 
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3.1 .8 En casi todas las áreas pavimentadas se canalizan con frecuencia los movimientos del tránsito y, como 
consecuencia de ello, determinadas áreas del pavimento son sometidas a un tránsito más intenso, 
que el soportado por otras. Aunque teóricamente es posible economizar, lo cual se logra variando el 
diseño para tomar en cuenta el tránsito canalizado, esto se llega a hacer rara vez, debido a que 
muchos de los ahorros posibles se perderían a causa de la gran complejidad de los trabajos 
efectuados en el suelo y la de la construcción de la sub-base, un factor adicional que se opone a 
las variaciones en el diseño es el que impide cualquier cambio posterior en el plan de trabajo que se desee 
lograr. 

3.2 Subrasante. Esta puede estar constituida por el terreno natural o por un material de terraplén. Su 
valor de soporte tendrá una influencia decisiva en el diseño y el comportamiento del pavimento. En la 
tabla 3 de las Road Note 29 se proporcionan los valores calculados por la CBR (California Bearing 
Ratio) para diferentes suelos que se encuentran en la Gran Bretaña, compactados con su 
contenido natural de humedad. 

Debido a que los valores de soporte del suelo se ven afectados por la humedad, dicha tabla 
proporciona dos valores para cada tipo de suelo: si el manto freático es de 600 mm o menos bajo el 
nivel de la terracería, se debe adoptar el valor CBR más bajo, para fines de diseño. 

El Technical Memorándum No. H6/78, del Departamento de Transporte, recomienda que cuando el 
valor de CBR de la subrasante pueda ser menor a un 5%, es necesaria una capa adicional y ésta 
debe tener un valor CBR de, por lo menos, 5% más que el de la subrasante. En los lugares donde los 
materiales de la subrasante varían y, por lo tanto, los valores CBR también varían, se debe 
adoptar el valor más bajo para el diseño, a menos que el porcentaje en cuestión sea demasiado 
pequeño, en cuyo caso se puede quitar el material pobre y reemplazarlo con uno de mejor calidad 
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3.3 Sub-base. La figura 6 de las Road Note 29 muestra los espesores de la sub-base requeridos para 
diferentes valores CBR de la subrasante, así como las diferentes cantidades acumulativas de 
los ejes estándar. El valor de soporte de algunos tipos de suelo es afectado en forma desfavorable 
por la congelación. Por otra parte, dichas especificaciones recomiendan, para la mayoría de los 
caminos donde se emplee este tipo de materiales, que la profundidad total de la construcción sobre el 
nivel de la terracería no sea menor de 45 cm. 

Knaptón, J; (The disign of concrete block roads, Wexham Springs, Cement and Concrete Association, 1976, 6 
págs. Informe Técnico 42515) demostró que los adoquines de hormigón y la plantilla de arena tiene 
una capacidad para distribuir la carga, similar a la del asfalto de 160 mm compactado. Si se toma en cuenta esta 
propiedad, de acuerdo a la figura 7 de las citadas especificaciones, se puede observar que los 
pavimentos de adoquines de hormigón pueden soportar 1 .5 millones de ejes estándar. 

Para cualquier pavimento de adoquines de hormigón en que se utilice una base sobre la sub-base, se 
puede aprovechar los materiales que se detallan en las cláusulas 803, 804, 805, 806, 807 y 
$1 5 de la Specification for Road and Bridge Works. 

3.4 Base. Para las bases que se encuentran abajo de las superficies de adoquines de hormigón, se 
aconseja el uso de material cohesivo. En los pavimentos diseñados para soportar más de 5 millones 
de ejes estándar, se deben emplear materiales que cumplan con las cláusulas 807, 810, 811 y 812 de la 
Specification for Road and Bridge Works. Para los pavimentos que soportan menos de 5 millones de 
ejes estándar, los materiales que cumplan con las cláusulas 805 y 806 pueden agregarse a la lista 
anterior. 

Al comparar las figuras 7, 8 y 9 de la Road Note 29, es posible igualar la capacidad de carga del asfalto 
compactado, del macadám denso y de las bases hechas de hormigón de baja resistencia, con las de 
sus revestimientos. 

Ahora bien, si se hace esta comparación al nivel de 1,5 millones de ejes estándar y se tiene en cuenta 
las conclusiones de Knaptón, se puede comprobar que una capa de 225 mm de hormigón y 
revestimiento de baja resistencia, una capa de 170 mm de macadám y revestimiento densos, una 
carpeta de 160 mm de asfalto compactado y los adoquines de hormigón para pavimentación, 
colocados sobre una plantilla de arena, tienen capacidades similares de carga. 

Por tanto, utilizando los datos de las figuras 7,8 y 9 de las Road Note 29, y deduciendo la capacidad 
equivalente de carga de los adoquines, será posible calcular el espesor de cualquier base requerida 
entre aquellos, en los casos particulares que se presenten para obtener una mayor utilidad de ellos, los 
cálculos se han realizado para los distintos materiales de base cohesivos y los resultados se 
indican en la figura 4 de esta guía. 

Por otra parte, por razones exclusivamente prácticas, las bases combinadas con cemento no deberán tener 
un espesor menor de 100 mm y los materiales bituminosos no deberán tener un espesor menor de 75 
mm. 

3.5 Plantilla. Esta es una capa compactada con un espesor de 50 mm de arena fina y limpia, la 
cual no contiene más de 3% de sedimentos y de arcilla ni más de 10% por masa retenida en una 
malla de 5 mm. Dicha capa se compacta después de que se han colocado los adoquines, 
aplicándoles a estos una determinada cantidad de vibrado, con un vibrador de placa, el cual 
provoca que una parte de la arena penetre en las juntas de los adoquines y las una parcialmente. 

3.6 Adoquinado. Los adoquines de hormigón que forman el pavimento son piezas rectangulares o 
pueden presentar otra forma, lo suficientemente pequeñas como para que puedan alzarse y colocarse con 
una mano. Existen proyectos de Normas INEN que pueden utilizarse para la fabricación de 
adoquines. 
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FIGURA 4. Los espesores de base, requeridos bajo los adoquines, en pavimentos que soportan 

hasta 80 millones de carga axiales estándar 
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Los adoquines fabricados así serán duraderos y resistirán los efectos de las sales descongelantes. 
Los requisitos para la clase de árido fino que se usa en la fabricación de adoquines fueron establecidos con el 
fin de evitar que éstos se desgasten rápidamente y se tornen resbaladizos. Las tolerancias, en cuanto 
a las dimensiones, se hacen con el propósito de asegurar que los adoquines puedan colocarse uno junto al 
otro, y permitan que se forme una unión cuando las juntas se llenen finalmente con arena. 

El espesor mínimo para adoquines utilizados, tanto en la pavimentación para cualquier camino por el 
que transiten vehículos pesados, como en la pavimentación industrial, deberá ser de 80mm. No existe 
pruebas de que el uso de adoquines, con mayor espesor, mejore la capacidad de distribución 
de carga, pero podría haber riesgo de giro en los adoquines, si éstos se encuentran sometidos a un 
tránsito muy intenso, lo cual puede ser la razón de su adopción en algunos pavimentos industriales, en otros 
países. 

3.7 Drenaje. Al igual que en otras formas de revestimiento, en el pavimento con adoquines de 
hormigón, se necesitan instalaciones de drenaje para el agua de la superficie, así como la formación de 
pendiente. Es posible que una pequeña cantidad del agua de la superficie puede penetrar en las 
juntas de los adoquines recién colocados, pero posteriormente las juntas se sellarán con detritos, lo 
cual se facilita por los depósitos de aceites y caucho. 
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Con el objeto de prevenir la formación de charcos, las pendientes transversales a los canales de 
drenaje no deberán ser menores a la proporción 1 :40. Si es necesario, las pendientes longitudinales al 
canal de drenaje, puede reducirse a la proporción 1:180, usando para ello canales de hormigón 
prefabricado. Los adoquines deberán colocarse a un nivel ligeramente más alto (aproximadamente de 
3 mm), en relación a los canales de drenaje y a las alcantarillas. 

4. CONSTRUCCIÓN 

4.1 Generalidades. Con objeto de lograr una producción óptima durante el período de la 
construcción, es esencial la planificación en cuanto a la colocación del pavimento. El método general 
se describe en 'taying Concrete Block Paving", pero en la pavimentación de áreas muy grandes 
se puede lograr un mayor rendimiento, a través de la mecanización de la colocación de la plantilla y 
del manejo de los adoquines en la obra. 

En este capítulo se pretende proporcionar una serie de normas para obtener buenos resultados en el 
trabajo, combinados de tal manera que se logre una producción óptima. 

4.2 Sub-base. Las sub-bases deberán construirse de acuerdo a las normas y a los métodos 
estipulados por las "Specifications for Road and Bridge Works", las cuales exigen, para la superficie 
de la sub-base, una tolerancia de _ 1 cm a - 3 cm del nivel de diseño. Por otra parte, donde el 
revestimiento de adoquines esté colocado directamente sobre una sub-base, es preferible permitir 
una tolerancia de ± 20 mm, a fin de reducir la posibilidad de que se presenten profundidades 
excesivas en la plantilla de arena. 

4.3 Base. La base también deberá construirse de acuerdo a los métodos y a las normas estipuladas 
por el Departamento arriba mencionado, el cual indica que las tolerancias de superficie para las bases 
deberán ser de 15 mm. En el caso de los revestimientos de los adoquines de hormigón, una 
tolerancia de ± 20 mm será satisfactoria; sin embargo, si se logran mayores tolerancias, éstas 
serán de utilidad en la construcción y así mejorarán la uniformidad del revestimiento final. 

4.4 Guarnición. Todos los bordes de un adoquinado de hormigón necesitan de una guarnición 
para evitar que los adoquines se desplacen fuera de su lugar, que las juntas se abran y que la unión 
entre estas se pierda. Ahora bien, en áreas donde el pavimento de adoquines de hormigón se 
encuentre en servicio, antes de que la colocación de éstos se haya efectuado por completo, se deben 
tomar medidas para impedir que los vehículos pasen a una distancia menor del 1 m, de un extremo 
sin guarnición. Si desafortunadamente algunos adoquines, que estén en un borde y sin protección se 
desplazan, será necesario retirarlos y colocar de nuevo la plantilla, antes de continuar con el 
procedimiento. 

4.5 Plantilla. La arena se distribuye uniformemente y después se colocan los adoquines, que en 
seguida son sometidos a un vibrado, hasta que alcanzan el nivel adecuado. Durante el vibrado, se 
provoca que una pequeña cantidad de la arena que forma la plantilla, penetre en las juntas a causa de la 
presión ejercida, con lo que se obtiene la unión inicial entre los adoquines. Para permitir su 
compactación, deberá espaciarse determinada cantidad de arena para la plantilla. 

Normalmente, un espesor de aproximadamente 15 mm es útil para que se forme una profundidad 
compacta requerida de 50 mm. El valor real de la compactación depende de la granulometría y 
del contenido de humedad de la arena, por lo que quizá sea necesario determinarlo a través 
de experimentos. El mantener constantes el contenido de humedad y la granulometría de la arena, 
ayudará a obtener una superficie regular en el trabajo terminado. A su vez, es conveniente apilar la 
arena antes de la colocación de los adoquines. 

En obras menores, la arena puede distribuirse y nivelarse manualmente, pero en áreas mayores, 
resultaría más económico mecanizar dichas actividades. Cualquiera que sea el método empleado, la 
arena deberá esparcirse uniformemente y tendrá una densidad compacta lo suficientemente uniforme, 
antes de iniciar la colocación de los adoquines. 
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4.6 Adoquinado. El adoquinado consta de adoquines de Inormigón, colocados uno junto al otro y 
unidos por juntas llenas de arena. Los adoquines deberán entregarse en la obra colocados sobre 
tarimas, atados o empaquetados. Después del vibrado final, los vehículos de reparto deberán 
descargar los adoquines en un lugar muy próximo al sitio de su colocación, a fin de reducir el acarreo de estos. 
Por tal motivo, la pavimentación con adoquines deberá empezarse en la propia entrada de la obra. 

Con frecuencia, en un camino que va a pavimentarse, un trabajador que coloca adoquines, auxiliado 
por otros dos o tres trabajadores, rinde al máximo y rara vez se necesita más de una persona 
para colocar los adoquines. Por otra parte, en grandes áreas abiertas es posible obtener 
muchas ventajas, al contar con más de una persona que coloque los adoquines, debido al tamaño 
de la superficie que deberá pavimentarse, pero siempre hay que tener en cuenta que se debe 
planificar la orientación correcta de los adoquines. 

En la figura 5, se muestra el plano de una obra con un área abierta de gran extensión, dividida por un 
camino de acceso entre dos edificios. El modelo de colocación ilustrado muestra los adoquines 
colocados a un ángulo de 45°, respecto de la línea del camino, con una orientación seleccionada, de 
tal manera que, aunque sólo un colocador de adoquines pueda trabajar en la superficie de colocación, 
mientras se adelanta el trabajo en la obra, en cuanto el adoquinado haya rebasado el camino, se 
formen dos superficies de colocación, cada una de las cuales permitirá el trabajo de más de un 
colocador. 

Este esquema específico podría haberse planificado con los adoquines colocados a un ángulo de 90°, 
respecto de la línea del camino, pero esto habría impuesto limitaciones al número de colocadores que 
podrían emplearse en el área abierta. Por otra parte, se podría haber reducido el corte de los adoquines 
adyacentes a los bordes, así que, la selección del modelo debe considerarse, de acuerdo a las dimensiones de 
la obra y a las limitaciones que surjan. 

Un método alternativo para trabajar en el sitio, que se muestra en la figura 5, consiste en colocar a 
través del camino, una línea de canales de acceso prefabricado, donde el camino se une al área antes 
mencionada. Así, el lugar puede considerarse como dos áreas separadas, y los modelos de 
colocación para cada una podrán planificarse, para lograr reducir la cantidad de cortes, y permitir 
también que una cantidad óptima de los colocadores se empleen en dicha área. 

En todas las áreas transitadas por vehículos, los adoquines rectangulares deben colocarse con un 
modelo de esterilla, a fin de que se produzca una unión contra los empujes horizontales, originados por el 
tránsito. 

4.7 Corte de los bordes. Con frecuencia, es necesario cortar los adoquines colocados hasta 
la guarnición en los canales de drenaje, o alrededor de las rejillas de registro o de las alcantarillas 
de drenaje. Es fácil hacer esto con una cortadora hidráulica y también se pueden emplear un cincel 
ancho y un martillo. Los huecos pequeños que aún queden, pueden llenarse con arena, pero donde 
los adoquines formen un canal de drenaje contra un reborde sobresaliente, es preferible utilizar una 
proporción de 4 partes de arena por 1 de cemento. 

4.8 El vibrado. Con un vibrador de placa se vibran los adoquines y se compacta la plantilla con el 
objeto de producir una superficie plana. Para lograr lo anterior, son suficientes normalmente dos o tres 
aplicaciones con el vibrador de placa, sin que sea crítico el momento en que estas se efectúan, aunque 
deberán llevarse a cabo cuando se haya terminado un área razonable de pavimento y antes de terminar la 
jornada de trabajo. 
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FIGURA 5. Plano que muestra un método de colocación de adoquines, 

para una extensa área abierta, con un camino de acceso entre dos 

edificios (los adoquines no están a escala). 




El vibrador de placa deberá tener una cara de acero con un área plana de 0,35 a 0,5 m , y la fuerza 
centrífuga deberá ser de 16 a 20 kN, cuando el vibrador opera con una frecuencia que varía de 75 a 
100 Hz. 

Al vibrado inicial sigue otras etapas en las cuales se emplea el vibrador de placa, en las que se cepilla 
la arena que está sobre los adoquines, para rellenar las juntas. Tal vez sea necesario repetir esta 
operación algunos días después, pero, mientras tanto, el pavimento puede ser sometido a la 
circulación de vehículos. 
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5. REINSTALACIÓN DEL ADOQUINADO 

5.1 Generalidades. Quizá alguna vez, durante el tiempo de duración del pavimento, sea necesario 
horadar la superficie de éste para reparar o instalar servicios subterráneos, o bien, para efectuar alguna 
reinstalación necesaria, provocada por un hundimiento. Ahora bien, cualquiera que sea el 
problema, es posible quitar los adoquines y recuperar la mayoría para usarlos de nuevo. 

Las juntas entre los adoquines que han estado colocados durante algún tiempo llegan a sellarse, 
dificultando el levantamiento de éstos. Si por esta razón no resulta factible extraer los adoquines con 
herramientas de mano, es probable que sea necesario romper algunos de ellos para poder sacar los 
demás, y así recuperarlos para utilizarlos de nuevo en el mismo lugar. En el caso de una zanja, 
posiblemente sea más rápido romper una línea completa de adoquines a lo largo del eje central de 
aquella, una vez aflojados los adoquines que no han sido rotos, se levantan, se limpian y se 
apilan para volver a usarlos. Hay que tener en cuenta que es muy importante limpiarlos perfectamente 
para quitarles el detrito y la arena adheridos a sus lados. Sin esta limpieza, su reinstalación sería diifícil. 

La excavación y la reparación de zanjas deberán realizarse siguiendo una técnica adecuada y 
reconocida, asegurándose de que el relleno quede compacto. Debido a que en la práctica es difícil 
hacer una buena reparación en algunos tipos de suelos, mucha gente prefiere emplear un material más 
estable para este relleno, como es el hormigón de baja resistencia. 

Si la necesidad de reparación surge de un defecto o de una falla que se presenta en la sub-base o en la 
subrasante, se tendrá que hacer una excavación y una recompactación. Por otra parte, para facilitar el 
acceso a las capas inferiores y su pronta reparación, será necesario trasladar los adoquines más allá 
de los límites de la excavación. 

Una vez que la zanja ha sido recompactada a su nivel correcto, se esparce y se nivela la plantilla, para 
lo cual se utilizan como guía los adoquines ya colocados. Los adoquines que anteriormente se habían 
levantado, se colocarán y se vibrarán de nuevo, tal como si se presentara un nuevo trabajo. 
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APÉNDICE Y 

Y.1 En este apéndice se proporcionan dos ejempios para mostrar los principios de diseño que se 
aplican en pavimentos recubiertos con adoquines de hormigón. Estos ejemplos están simplificados, 
en comparación con la mayoría de los casos reales, y con ellos no se pretende reemplazar el 
conocimiento en materia de ingeniería, tan necesario en el diseño, en las especificaciones, como en la 
construcción de cualquier área de pavimento extenso. 

Ejemplo 1. Un pavimento industrial deberá soportar 50 movimientos de un vehículo triaxial por día. 
Dos de los ejes cargan 8 000 l<g cada uno, y el tercero 7 500 l<g. Otros vehículos de dos ejes, cada 
uno con una carga de 10 000 kg, usarán el pavimento 160 veces en total por día. La duración del 
pavimento es de 20 años y se toman en cuenta 300 días hábiles por año. 

La subrasante es una arcilla limosa y tiene un valor estimado CBR de 5%. El manto freático está un 
metro abajo del nivel de excavación. 
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Por medio de la figura 3, deberán determinarse tanto los factores de equivalencia, como el número de ejes 
estándar por día. 

Por lo tanto, el número total de ejes estándar, esperando durante la vida de diseño, es: = 20 años x 30 días x 
935 ejes estándar 

= 5 61 000 ejes estándar 

A partir de un análisis de la figura 6 de las Road Note 29, se obtendrán los espesores de la sub-base 
igual a 22 cm. Ahora bien, para determinar el espesor de la base, se tendrá que utilizar la figura 4 de 
esta guía e inmediatamente se verá que, debido a que la cantidad de ejes estándar es menor a 10 
millones, las consideraciones prácticas determinan así el espesor de la base. Por consiguiente, el 
espesor será, ya sea de 10 cm de hormigón de baja resistencia, o bien, de 7,5 cm de material 
bituminoso cohesivo. 

El diseño de pavimento es como se indica a continuación: 

Adoquinado 80 mm adoquines de hormigón 



Plantilla 

Base 

Sub-base 



50 mm 
100 mm 
220 mm 



arena fina 
hormigón de baja 
de cualquier material 



450 mm 



-11- 



1992-015 



GPE INEN 044 



Debido a que el espesor total es de 450 mm, proporcionará a la subrasante una protección adecuada 
contra la congelación. 

Ejemplo 2: Un camino de acceso a un almacén, diseñado para soportar vehículos triaxiales, que 
descargados pesan 15 000 kg, y cargados 30 000 kg, las respectivas cargas distribuidas 
uniformemente sobre cada una de los tres ejes. El mismo camino podrá soportar vehículos 
comerciales con un promedio de 1 ,1 ejes estándar cada uno. 

Sobre el camino, los vehículos triaxiales harán cada día 600 movimientos de carga y de descarga, y los 
vehículos comerciales harán 2 200 movimientos de carga por día. 

El camino será diseñado para que dure 20 años y estará en servicio 350 días al año. 

Por medio de la figura 3, deberán determinarse tanto los factores de equivalencia para los vehículos triaxiales, 
como el número de ejes estándar por día. 
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Por lo tanto, el número total de ejes estándar para los 20 años de vida de diseño, será: 

= 20 años X 350 días x 7 190 ejes estándar 

= 50 400 000 en números redondos = 50 millones de ejes estándar 



En la figura 6 de las Road Note 29, el espesor de la sub-base requerido, debe ser igual a 450 mm. 

A partir de la figura 4 de esta guía, se determina que una base de hormigón de baja resistencia, 

debe tener un espesor de 165 mm. El diseño del pavimento es como se indica a continuación; 

Adoquinado 80 mm adoquines de hormigón 

Plantilla 50 mm arena fina 

Base 165 mm hormigón de baja resistencia 

Sub-base 450 mm de cualquier material para la que cumpla con lo establecido en Specification for 

Road and Bridge Works. 
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APÉNDICE Z 

Z.1 DOCUMENTOS NORMATIVOS A CONSULTAR 

INEN 1 484 Adoquines. Maestreo 

INEN 1 485 Adoquines. Determinación de la resistencia a la compresión. 

INEN 1 486 Adoquines. Determinación de las dimensiones, área total y área de la superficie de 

desgaste. 
INEN 1 487 Adoquines. Determinación de la porción soluble en ácido del árido fino. 
INEN 1 488 Adoquines. Requisitos. 

Z.2 BASES DE ESTUDIO 

Concrete block paving for lightly y trafficked roads and paved áreas. Concrete block paving for 
heavily trafficked roads and paved áreas. A Specification for concrete paving blocks. Cement and 
Concrete Association, Wexham, Springs. 1978. 

Adoquines de concreto. Instituto Mexicano del Cemento y del Concreto A.C. México, 20 D.F. 1980. 
LILLEY A.A. Concrete block paving for spescialized traffic - a design method, Wexham Springs, 
Cement and Concrete Association, 1978, 

Cement and concrete Association. Concrete block paving - model speciffcation clauses for roads 
subject to adoption. Cement and Concrete Association, Wexham Springs, 1978, publicación 46.026. 

Transport and Road Research Laboratory. A guide to the structural design of pavements for new 
roads, tercera edición, Londres H.M. Stationary office, 1970, 36 págs. road Note 29. 

Knapton, J. The design of concrete block roads, Wexham Springs, cement and Concrete Association, 
1976, 6 págs. Informe técnico 42.515. 

Department of transport, Scottish. Specification for road and bridge works. Development department 
and WeIsh office. H.M. Stationary Office, Londres 1976. 

Department of Transport, Scottish Development Department and WeIsh Office. Notes for 
guidance on the specification for road and bridge works, HM Stationary Office, Londres 1976. 

Lilley A.A. & Collins, J.R. Laying concrete block paving. Cement and Concrete Association, Wexham, 
Springs 1976. Publicación 46.022. 

Concrete Society The. A guide to good practico for road edge details. Informe de una cuadrilla de 
trabajo de la Concrete Society, Londres 1974, 36 págs. Informe Técnico No. 10 de la Concrete Society 
Publicación 51.073. 
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